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概述

1.1工程概况

      广州地铁×线××站位于广州市××与××路所在的“Ｔ”字路口,埋置于××道路正下方,穿越沿××一路行进的地铁×线。××现路面宽26ｍ,规划路面宽60ｍ,车站所处的地形较平坦,地面高程为9.57～10.61ｍ,车站两侧大部分为多层和高层建筑物。车站所在地段地下管线密集,钻孔揭露的岩层自上而下有:人工填土层(Ｑｍｌ4)、砂层(Ｑａｌ+ｐｌ3)、冲-洪积土层(Ｑａｌ+ｐｌ3)、河湖相沉积土层(Ｑａｌ3)、残积土层(Ｑｅｌ)、岩石全风化带、岩石强风化带、岩石中等风化带、岩石微风化带。车站总平面图如图1。

1.2×线××站结构现状

      ×线××站主体结构于19××年×月竣工,车站设计为13ｍ岛式站台、双层三跨结构。车站顶覆土约1.8ｍ,底板埋深约14ｍ。结构构件厚度为顶、底板800ｍｍ、中板400ｍｍ、侧墙700ｍｍ, 公共区中柱为900的钢筋混凝土圆柱。该站采用全包防水,外侧围护结构为1200ｍｍ的圆形人工挖孔桩,车站结构仅在站厅层西端南侧预留了与原规划轻轨换乘连接的条件,原设计中未考虑现×线车站。

1.3两地下车站的相互关系

      广州地铁×线与地铁×线在××站形成立体交叉,×线的地下三层车站结构穿越×线的地下二层车站结构。当×线穿越既有的地铁×线时,×线主体结构的一部分将利用×线既有的地下一、二层车站结构作为×线的地下一、二层,而×线的地下三层则从×线两侧明挖的基坑中由×线站台层下部土体中以暗挖隧道的方式穿过。两地下车站的相互关系如图2和图3。

工程难点

根据×线车站与×线车站的换乘要求,本站×线与×线在××站采用站厅换乘方式,并将×线和×线车站的站厅连成整体。在×线××站设计和施工时,如何保证×线××站的正常运营和结构安全,成为有关各方关注的重点,也是本工程是否取得成功的关键。根据×线车站的结构型式、受力特点和×线车站底板下的地质情况,主要针对以下三种方案进行了综合研究(表1)。

(1)方案一:为了最大限度地减小×线车站的埋深,设计时将节点部分×线的站台层顶板从×线车站底板下紧贴底面通过,节点部分×线结构采用矩形框架结构,施工时采用盖挖法通过。

(2)方案二:节点部分×线结构设计和施工方案同方案一,但为了尽量减少节点部分×线结构施工对×线车站结构的影响,在节点×线结构顶板和×线车站底板之间保留一定厚度的土体,以便于对节点×线结构采用超前长管棚支护,从而保护×线底板,为施工创造有利条件。

(3)方案三:由于前两个方案的节点部分×线结构均采用矩形框架结构,其受力和变形均不十分有利,进而影响×线车站结构的受力和变形。因此,方案三在方案二的基础上对节点×线结构形式进行了改进,即采用了拱型结构。

从表1可以看出:方案三断面形式比其余两种断面形式在结构受力和减小地面及结构底板的下沉方面具有优势;夹土体的存在一方面可减少暗挖隧道开挖引起的×线沉降,另一方面可以使×线站台层的底板和×线二次衬砌承受静水压力,抵消一部分站厅层和站台层的竖向荷载,同时对改善车站结构的受力状态有利。因此选用方案三作为实施方案,其节点结构设计处理也按照此方案进行。
关键技术节点结构设计处理

3.1主要设计思路及模型的确立

地铁×线的地下三层车站结构穿越×线的地下二层车站结构,×线底板与×线暗挖隧道衬砌外侧之间的夹土体厚度为0.8ｍ,鉴于该车站节点所处的特殊位置和工程特点,必须对车站的开挖过程进行计算和分析。

开挖过程的模拟计算采用弹塑性三维有限元的地层与结构共同作用模型,其结构尺寸为:沿×线纵向长为88ｍ,沿×线纵向长为85ｍ,从地表到计算的下部边界为40ｍ,总共划分有15万个有限单元。

在有限元模型当中,车站主体结构的顶板、中板、底板以及侧墙均采用壳体单元,车站建筑结构的立柱和纵梁均采用三维梁单元,车站周围的土体采用实体等参单元。×线暗挖隧道的初期支护亦采用实体单元,二次衬砌和临时支护均采用三维壳体单元。结构计算时,依据该地段工程地质条件将地层划分为6层,有限元计算模型如图4所示。

3.2 理论计算分析

根椐地铁×线穿越既有×线××车站处节点处理的工序,对节点部分结构做了以下5个工况的仿真计算。

① 工况1:未施做×线车站,×线正常运营时车站结构的内力及变形情况,同时考虑地下静水压力对×线结构的影响。

② 工况2:开挖×线两侧的×线车站基坑,并降低地下水位。分析降低地下水位对×线车站结构的影响。

③ 工况3:节点段×线暗挖隧道在开挖期间,按施工步骤分步开挖完土体、架设临时横撑和钢支撑、施作隧道初期支护对×线车站结构的影响。

④ 工况4:施做节点段×线暗挖隧道的二次衬砌,并逐步拆除临时支护。分析此时×线车站结构的变形和内力。

⑤  工况5:节点段×线隧道衬砌完成后,破除×线车站地下一层顶板与中板之间的部分侧墙时,对×线车站结构的影响。

通过对××站一、×线车站节点处理的计算,得到的主体结构的变形和主要内力值见表2～表5。

3.3辅助工程措施

通过对以上节点处理方案的三维有限元计算模型及结果的分析,并结合基本工法和本工程的特点,采取了以下辅助工程措施来确保×线结构的安全和正常运营,并确保×线车站施工的顺利进行。

(1) 长管棚注浆加固:由于×线底板与×线暗挖隧道衬砌外侧之间存在厚度为0.8ｍ的夹土体,因此,施工前对夹土体进行长管棚注浆加固,以减小施工(爆破)对×线结构的的震动影响以及×线运营中列车制动时对×线施工的影响。

(2) 超前大管棚预支护:为有效地控制×线车站底板的沉降和变形,加大暗挖隧道的支护强度,设计中对隧道采用大管棚超前支护,并在大管棚中施做钢筋笼以加大管棚的刚度。

(3) 加强初期支护:为减少对地表和×线车站的沉降,加强了暗挖部分结构的初期支护。

(4) ×线车站底梁加固:在5种工况下,×线车站顶板(梁)的受力满足其原有的承载能力,仅在施工过程中采取必要的工程措施便可保证施工安全;但×线车站底梁承受的弯矩较大,该弯矩值已超过×线车站底梁的承载能力,在施工前需对×线车站底梁进行加固(加固措施可采用加型钢或在梁顶面贴片处理),以确保×线施工和×线正常运营的安全)。

3.4工程实施情况

×线××站于2003年年初开工,目前节点南、北两侧主体明挖基坑施工已完成,并开始浇筑车站中板及侧墙结构;节点处下穿×线车站的×线暗挖段车站隧道导洞开挖已完成15ｍ。车站隧道由于下半部围岩坚硬,受爆破震速限制,施工进展缓慢。根据施工监测反馈信息,×线车站底板变形监测值在控制值之内,可保证施工安全。
结论

广州地铁×线与地铁×线在××站形成立体交叉,经过分析论证,穿越×线车站的×线节点结构断面形式采用暗挖三连拱隧道,并在×线车站站台层与×线底板之间保持一定厚度的夹土层。采用这种结构形式和施工方案,无论从结构受力、结构变形或是对×线结构的影响等方面均有一定的优势。

上述5种工况分别代表××车站节点在×线施工过程中的典型工况,模拟了暗挖隧道的开挖顺序,获得了主体结构的变形值和主要内力值。但由于节点的空间特性又使其变形和内力分析极为复杂,因此在设计中采用了有利于结构安全的辅助加强措施。在工程建设中,由于线网规划的不断调整及功能的需要,在原已建成线路上增设新节点车站成为必然的选择。在这种情况下,优化节点功能、确保既有车站及新建车站的安全非常重要。
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